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1. WSPOLCZESNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU
LOTNISK | STREF OKOLOLOTNISKOWYCH

Porty lotnicze we wspotczesnych metropoliach petnig szczegélna role. Lotniska nie s3 juz
tylko miejscami, w ktérych startuja, laduja i sg obstugiwane samoloty, lecz staty sie punk-
tami weztowymi miast i regionéw; miejscami, w ktérych koncentrujg sie przeptywy ludzi
i towaréw w globalnej gospodarce. Obecnos¢ dobrze skomunikowanego portu lotniczego
jest jednym z kluczowych, budujacych konkurencyjnosc i wizerunek inwestycyjny obszaréw
zurbanizowanych. Lotniska, tak jak wiele innych miejsc zwigzanych z transportem, staja sie
uprzywilejowanymi lokalizacjami przyciggajacymi inwestycje, i to nie tylko te zwigzane

bezposrednio z ruchem lotniczym.

Lotniska maja tez znaczenie symboliczne i prestizowe. Sa elementem budowania strategii
rozwoju miast i regionéw, pozwalaja na rozwiniecie ponadlokalnych aspiracji — organizacje
miedzynarodowych wydarzen. Poniewaz lotniska i strefy okotolotniskowe przyciagaja inwe-
stycje i naleza do najdynamiczniej rozwijajacych sie obszaréw w metropoliach, powstaje tam
coraz wiecej miejsc pracy. Inwestycje infrastrukturalne zwigzane z portami lotniczymi naleza

do najwiekszych i najbardziej prestizowych przedsiewzie¢ podejmowanych w miastach.

1.1. WSPOLCZESNY TRANSPORT LOTNICZY

Transport lotniczy jest najmtodsza" i najdynamiczniej rozwijajaca sie gatezia transportu oraz
jednym z wazniejszych sektoréw gospodarki swiatowej, generujagcym rocznie ok. 700 mid
dol. obrotu®. Na catym s$wiecie transport lotniczy obstuguje dzi$ przeszto 5 mld pasazeréow

rocznie®; petni tez istotng role w transporcie towarowym, tzw. cargo. W ujeciu ilosciowym

1 Niektorzy za poczatek wspotczesnego lotnictwa uznaja pierwszy lot balonem na gorgce powietrze braci Montgol-
fier w 1783 roku. W 1903 roku miat miejsce pierwszy udany lot samolotem skonstruowanym przez braci Wright.
Poczatki transportu lotniczego na wieksza skale w pierwszych latach XX wieku byty zwigzane ze sterowcami.
W latach dwudziestych i trzydziestych samoloty zaczety dominowac jako $rodki transportu, a w 1937 roku ere
sterowcow zakonczyta katastrofa sterowca Hindenburg.

2 Daneza:Fact Sheet: Industry Statistics, http:/www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact_sheets/Documents/industry-
-facts.pdf [dostep: 13 listopada 2013].

3 Statystyki podane na stronie Airports Council International méwig o 5,4 mld pasazeréw w 2011 roku; oczywiscie
jest to liczba lotéw obejmujaca osoby wielokrotnie podrézujace. Za: Airports Council International Annual World
Airport Traffic Report, 2011, http://www.aci.aero/Data-Centre/Annual-Traffic-Data [dostep: 13 listopada 2013].
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Rys.1.1. Schemat globalnych powia-
zan w pasazerskim ruchu lotniczym samolotami transportowane jest ok. 0,5% towaréw w miedzynarodowej wymianie handlowej,
Zrédto: Josullivan.59 na licencji CC natomiast uwzgledniajac wartos¢ towarow, jest to ok. 35%*.

Lotnictwo komunikacyjne, tj. zajmujace sie regularnymi przewozami pasazeréw, poczty
i towarow, zapoczatkowano w 1919 roku w Niemczech, Francji i Wielkiej Brytanii®. Na po-
czatku drugiej wojny Swiatowej wiele miast miato juz swoje lotniska, a po wojnie nastgpit
dalszy intensywny rozwdj transportu lotniczego i lotnictwa cywilnego, przede wszystkim
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej. Od lat piecdziesigtych XX wieku rozwijane
byty silniki odrzutowe, a kolejne kamienie milowe rozwoju lotnictwa to m.in. helikoptery,
samoloty ponaddzwiekowe czy ostatnio (2004 rok) pierwszy prywatny statek powietrzny,

ktory wzbit sie na wysokos¢ uznawang za granice atmosfery — SpaceShipOne.

4 Dane przytoczone za Air Transport Action Group (ATAG), http://www.atag.org/ [dostep: 13 listopada 2013].
5 Encyklopedia PWN, http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/3933875/lotnictwo.html.

16
Kup ksigzke Pole¢ ksigzke


http:/helion.pl/rt/airpor
http:/helion.pl/rf/airpor

e TN - EICALGSE - =

Rys. 1.2. Planespotter na lotnisku Schiphol obserwu-

jacy ladowanie najwiekszego na $wiecie samolotu

. . . X . . pasazerskiego - Airbus A380 - linii Emirates.
Miedzynarodowy transport lotniczy wykorzystuje obecnie przede wszystkim duze, odrzu-
. . o, . , Jednym z przejawow fascynacji lotnictwem jest
towe samoloty komunikacyjne, przystosowane do transportu pasazeréw i tadunkéw (ang. -
~planespotting” (ang. plane - samolot, to spot-na-
airliner). Ponad 90% zdolnosci przewozowej oferowanej przez linie lotnicze jest realizowa- mierzad) - hobby polegajace na obserwowaniu
ne przez ok. 18 tysiecy samolotéw tego typu, ktére majg zazwyczaj ok. 120 — 240 miejsc statkéw powietrznych. Amatorzy najczeiciej obser-
wuja i fotografuja samoloty pasazerskie w okolicach

(Rucinski, 2009). Najwiekszym obecnie samolotem pasazerskim jest wprowadzony w 2007 pasow startowych, a nieraz notuja typ | inne dane
roku dwupoziomowy Airbus A380 (rys. 1.2), ktéry w zaleznosci od konfiguracji miesci od samolotu.
ok. 500 do przeszto 850 oséb. Jest to o ok. jedna trzecig wiecej niz poprzedni rekordzista,

Boeing 747, tzw. Jumbo Jet.
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Infrastruktura transportu lotniczego

Infrastruktura transportu lotniczego sktada sie z elementéw punktowych — ladowisk, lot-
nisk, portéw lotniczych, oraz z elementéw liniowych, czyli drég lotniczych. Jak zauwaza
Andrzej Rucinski (2009), drogi lotnicze — wycinki przestrzeni powietrznej, ktére nabierajg
cech infrastruktury dopiero po zainstalowaniu na ziemi odpowiednich urzadzen nawigacyj-
nych — wbrew pozorom maja szereg cech infrastruktury liniowej innych gatezi transportu,
w tym zasadnicza: kosztuja, ale jednoczes$nie przynoszg korzysci ekonomiczne. Elementami

taczacymi drogi powietrzne z infrastrukturg punktowa sa strefy kontrolowane lotnisk.

Lotnisko to ,wydzielona na ladzie lub wodzie powierzchnia wraz z przynaleznymi do niej
obiektami budowlanymi, urzadzeniami i wyposazeniem, przeznaczona w catosci lub w czesci

do przylotéw, odlotéw i manewrowania statkami powietrznymi”®

. W latach trzydziestych
XX wieku zaczeto stosowac pojecie ,port lotniczy” w kontekscie dziatalnosci gospodarczej
(pasazerskiej i cargo) przewozow lotniczych, natomiast po Il wojnie Swiatowej upowszechnit
sie termin ,miedzynarodowy port lotniczy”, definiowany jako ,port do lagdowan i startéw
w miedzynarodowym ruchu powietrznym, z tym ze w obrebie tego portu dokonuje sie
czynnosci wynikajacych z przepiséw celnych, imigracyjnych, ochrony zdrowia publicznego,

kwarantanny i innych formalnosci tego typu”’.

Wspotczesne miedzynarodowe porty lotnicze sg wielkimi technologiczno-ekonomicznymi
organizacjami obstugujacymi w ciggu roku miliony pasazerdéw i setki tysiecy ton tadunkéw.
Do najwiekszych lotnisk na swiecie nalezg Hartsfield-Jackson w Atlancie (ponad 88 min
pasazeréw rocznie), Heathrow w Londynie (66 mIn pasazeréw), Capital w Pekinie (65 min),
O’Hare w Chicago (64 mln pasazeréw) i Haneda w Tokio (61 mIn pasazeréw). W Polsce
najwiekszy jest miedzynarodowy port lotniczy im. Fryderyka Chopina (dawniej Okecie)

29,5 mIn pasazeréw rocznie (dane z 2012 roku).
W Unii Europejskiej funkcjonuje podziat portéw lotniczych na cztery kategorie:

« A — duze, wspélnotowe porty lotnicze (ponad 10 mIn pasazeréw rocznie),
« B — krajowe porty lotnicze (5-10 mln pasazeréw rocznie),
« C— duze regionalne porty lotnicze (1-5 min pasazeréw),

« D — mate regionalne porty lotnicze (ponizej 1 min pasazeréw rocznie).

6 Rucinski, 2009, za ICAO, Annex 14. Aerodromem, maj 1969.
7 Rucinski, 2009, za ICAO, Annex 9.
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Elementy portu lotniczego — airside i landside

Elementy struktury funkcjonalno-przestrzennej portu lotniczego mozna ogdlnie podzieli¢
na czesc lotnicza (ang. airside) oraz czesc¢ nielotnicza (ang. landside, groundside). Cze$¢ lot-
nicza to ,obszar trwale przeznaczony do startéw i ladowan statkdw powietrznych oraz do
zwigzanego z tym ruchu statkéw powietrznych, wraz z urzadzeniami stuzgcymi do obstugi
tego ruchu, do ktérego dostep jest kontrolowany”8. W strefie tej znajduja sie drogi startowe,
ptyty kotowania, hangary, urzadzenia nawigacyjne itp. Czes¢ nielotnicza obejmuje terminal,

ktory bywa utozsamiany z lotniskiem.

Forma budynku terminalu ksztattowata sie i ewoluowata w ciggu ostatnich stu lat. Piotr
Wrébel (2011) zauwaza, ze za pierwszy terminal mozna uznac szope, w ktérej bracia Wright
przechowywali swoj samolot w 1903 roku. Pierwsze lotniska na poczatku XX wieku skfadaty
sie z trawiastego pola wzlotéw oraz stojacych przy nim budynkéw hangaréw i obstugi tech-
nicznej. Pierwsze terminale pasazerskie, np. Le Bourget czy Konigsberg (dzisiejszy Kalinin-
grad), sktadaty sie z wolnostojacych budynkéw, najczesciej w stylu klasycyzujacym lub art
deco; pojawiaty sie takze pierwsze eksperymenty modernistyczne. Terminale ewoluowaty,
dostosowujac sie do potrzeb technicznych. Na wiekszosci lotnisk w czasie ich eksploatacji
budynki wielokrotnie rozbudowywano lub przebudowywano; na wiekszych lotniskach
wraz z rosngcymi potrzebami powstawaty sukcesywnie nowe terminale, hangary i inne

budynki techniczne.

Wspotczesne terminale z jednej strony sg projektowane przede wszystkim w taki sposéb,
by byty funkcjonalne i umozliwiaty adaptacje przestrzeni do zmieniajacych sie potrzeb,
a z drugiej strony ksztalttowane sg czesto jako unikalne rozwigzania i popisy gwiazd archi-
tektury. Przyktadem funkcjonalnego podejscia moze by¢ terminal na lotnisku Stansted pod
Londynem. Terminal autorstwa biura Normana Fostera to jednoprzestrzenna hala przykryta
ptaskim dachem umocowanym na charakterystycznych filarach. Z kolei wysublimowane
formy czesto nawiagzuja w mniej lub bardziej udany sposéb do form kojarzacych sie z sa-
molotami, powietrzem, lekkoscia itp. Przyktadem moga tu by¢ np. terminal na nowojorskim
lotnisku JFK autorstwa Eero Saarinena czy japonskie lotnisko Kansai autorstwa Renza Piana.
W przypadku architektury lotnisk pojawia sie unikalny ,problem wielkiego dachu” (Wrébel,
2011), tj. jednorodnego przykrycia budynku mieszczacego wiele zréznicowanych funkgji

w formie tzw. piatej elewacji, szczegdlnie czesto ogladanej z powietrza.

8 Definicja wedtug ustawy Prawo lotnicze.
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Rys. 1.3. Widok ptyty duzego portu lotniczego (Schiphol)
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Rys. 1.4. Prywatne samoloty w strefie lotnictwa cywilnego (Schiphol)
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1.2. TRANSPORT LOTNICZY A WSPOLCZESNE TENDENCJE
ROZWOJU STRUKTUR MIEJSKICH

Globalizacja

Rozwoj wspotczesnych struktur miejskich jest zwigzany z globalnymi procesami gospodarczy-
mi i spotecznymi. Za gtéwna site dynamizujaca wspdtczesny rozwdj cywilizacji i wspdtczesnej

ekonomii jest uznawana globalizacja, tj. powstanie jednego, Swiatowego rynku débr, ustug

i informacji w ramach tzw. globalnej cywilizacji informacyjnej. Jej skutki maja znaczenie

dla gospodarki, spoteczenstwa, a takze przestrzeni. Globalizacja jest pojeciem stosunkowo

nowym, natomiast procesy ponadregionalnejtacznosci oraz wymiany handlowej i kulturowe;j

wystepuja od dawna? i zawsze byty zwigzane z rozwojem transportu i tacznosci. Thomas

Friedman (2005) uwaza, ze mozna mowic o trzech fazach globalizacji:

Globalizacja 1.0 ( XV - XVIIl wiek) — byta zwigzana z transportem morskim, a jej manifestacja
w miastach byty porty.

Globalizacja 2.0 (XIX i XX wiek) — byta zwigzana z rozwojem kolei i samochodu, co taczyto
sie z rozrostem miast i suburbanizacja.

Globalizacja 3.0 (trwajaca obecnie) — taczy sie z jednej strony z powigzaniami telekomunika-
cyjnymi (internet, telefonia komorkowa), a z drugiej z transportem lotniczym umozliwiajacym

globalne przemieszczanie sie ludzi.

Dla transportu towardéw istotne sg globalne powiazania logistyczne, w tym przede wszystkim
morski transport kontenerowy. Transport lotniczy cargo stanowi jednak istotny element w trans-

porcie intermodalnym, przede wszystkim towaréw wartosciowych lub szybko psujacych sie.

Wspétczesne przemiany cywilizacyjne byly opisywane na rézne sposoby przez wielu ba-
daczy od potowy XX wieku. Podstawg tych przemian jest przejscie z gospodarki przemy-
stowej do gospodarki opartej na ustugach, a nastepnie powstanie globalnej gospodarki
informacyjnej, opartej o rozwdj technologii telekomunikacyjnych i informacyjnych. Ma to
konsekwencje w niemal kazdej dziedzinie funkcjonowania jednostek, grup ludzi, organizacji
i calych spoteczenstw. Alvin Toffler nazwat te przemiany trzecia falg (1980), natomiast rézni
badacze uzywajg tez takich sformutowan jak spoteczenstwo postfordowskie (m.in. Tade-

usz Stawek), spoteczenstwo wiedzy czy przede wszystkim spoteczenstwo informacyjne.

9 Jared Diamond z Uniwersytetu Kalifornijskiego uwaza, ze pierwsza fala globalizacji miata miejsce juz ok. 8,5 tys.

lat p.n.e., a jej gtéwnym przedmiotem byta rozprzestrzeniajaca sie w $wiecie zywnos¢ zmieniana genetycznie.
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Manuel Castells (1996) zaproponowat okreslenie spoteczenstwo sieciowe. Zauwazyt on, ze
w ostatnim ¢wier¢wieczu rozpoczeta sie radykalna, transformacja sposobow, w jaki myslimy,
produkujemy, konsumujemy, handlujemy, zarzagdzamy, komunikujemy sie, zyjemy, umie-
ramy, prowadzimy wojne i w jaki kochamy sie. (...) Powstata globalna gospodarka, faczac
cenne zasoby i ludzi na catym $wiecie, ale jednoczesnie wytaczajac ludzi i terytoria uznane
za nieprzydatne dla dominujacych wartosci ekonomicznych. Kultura realnej wirtualnosci,
tworzona wokot coraz bardziej interaktywnej sfery audiowizualnej, przenikneta duchowa
tkanke obrazowania i komunikowania, taczac rézne kultury w elektroniczny hipertekst. Prze-
strzen i czas, materialna podstawa ludzkiego doswiadczenia, ulegty przeksztatceniu, gdyz
przestrzen przeptywdw dominuje nad przestrzenig miejsc, a bezczasowy czas zastepuje

zegarowy czas ery przemystowej” (Castells, 1996).

Obserwacja zmian spotecznych i technologicznych na poczatku XXI wieku sktania badaczy
do nowego ujecia: np. Alvin i Heidi Toffler méwia o czwartej fali przeobrazen cywilizacyj-
nych. Thomas Friedman uwaza, ze najbardziej charakterystyczne jest sptaszczenie swia-
ta, czyli proces wyréwnania szans w globalnej gospodarce w wyniku zaistnienia pod koniec
XX wieku szeregu technologii oraz wydarzen politycznych. Radykalne zmiany w organizacji
procesu produkgji i w swiadczeniu ustug dokonaty sie w ostatnich latach miedzy innymi na
skutek wykorzystania nowych technologii komunikacyjnych, takich jak internet i telefony
komorkowe, czy pojawienia sie nowych technik zdobywania oraz przetwarzania informacji
(wyszukiwarka Google). Proces ten pozwolit Indiom, Chinom oraz krajom Europy Wschod-
niej stac sie czescig globalnego faricucha dostawczego débr i ustug, doprowadzit do wzrostu
zamoznosci i znaczenia klasy sredniej w tych spoteczenstwach, a takze pozwolit korzystac
z wielu dobrodziejstw globalizacji (Friedman, 2005). W tych globalnych powigzaniach inter-

net zapewnia przeptyw informacji, natomiast przeptyw ludzi umozliwiaja pofaczenia lotnicze.

Globalne relacje miast, metropolizacja i polaryzacja rozwoju

Poza podstawowymi funkcjami, ktérymi sg obstuga pasazeréw, cargo i samolotéw, lotniska
petnia obecnie strategiczna role w rozwoju miast oraz regionéw i stanowia przy tym istotny
czynnik przewagi konkurencyjnej niektérych obszaréw. S ogniskami wzrostu gospodar-

czego i tworza bezposrednio i posrednio miejsca pracy.

Zjawisko globalizacji i jej konsekwencje sg wyraznie widoczne gtéwnie w miastach. Powstaje

nowa struktura powigzan przestrzennych zwigzanych ze wspomnianym miedzynarodowym
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przeptywem débr, ustug, informacji, a takze ludzi. Rdwnoczesnie nasila sie tendencja do
metropolizacji i polaryzacji rozwoju, a takze globalnej konkurencyjnosci pomiedzy miastami,

ktore konkuruja ze soba m.in. o inwestycje oraz wykwalifikowane zasoby ludzkie.

Globalna konkurencyjnos¢ miejsc i nowe kryteria lokalizacji wzmacniaja tendencje metro-
polizacyjne. Proces ten polega na zmianie relacji miedzy miastem centralnym i jego bez-

posrednim zapleczem, a wiec na ostabieniu lub zerwaniu zwigzkéw gospodarczych miasta

Srednia predkosd zaprzequ konnego
Ak cle 20 z jego regionalnym zapleczem i zastapieniu ich wieziami z innymi metropoliami w skali
1850-1930

kontynentalnej lub $wiatowej. Rola regionu ogranicza sie do petnienia funkcji mieszkanio-
wych i rekreacyjnych dla mieszkarncéw metropolii, nieciggtos¢ zas przestrzeni oznacza, ze

,Sasiadem” w sensie gospodarczym i spotecznym nie jest juz otaczajacy region, lecz odlegta

Lokomotywa parowa - 120 km/h

Sthtmkcparoivy 40 hvh nieraz o setki, a nawet tysigce kilometréw inna metropolia (Jatowiecki, 2000). Saskia Sassen
1950

(1991) zwrdcita uwage na tworzenie sie swoistego, globalnego miasta” ztozonego z najwiek-

Samolot smiglowy

500-700 km/h szych swiatowych metropolii.
1960
Samalot odrzut . s e
B001200 kmh Nowa kultura mobilnosci

Samolot oczywiscie nie jest tak wszechobecnym srodkiem transportu jak samochéd, ale
Rys. 1.5. Kurczaca si¢ mapa swiata wspotczesny styl zycia miejskich populacji w krajach rozwinietych w znacznej mierze bazuje

Zrédto: David Harvey, The Condition of Postmoder- na dostepnosci do wygodnych lotniczych potaczer miedzynarodowych oraz na mozliwosci
nity: An Enquiry into the Origins of Cultural Change,

Wiley-Blackwell, London 1991 transportu lotniczego pozadanych towardw.

Obok ekonomicznych i spotecznych konsekwencji globalizacji, nie mniej donioste sa réwniez
konsekwencje w kulturze, obyczajowosci i nowym sposobie rozumienia $wiata. Jak zauwa-
zaja komentatorzy proceséw wystepujacych we wspotczesnych miastach, globalizacja ma
wplyw na postrzeganie i wartosciowanie przestrzeni (Frenchman 2001, Mitchell 1999). Fakt,
ze wiadomosci doptywaja z kazdego miejsca na $wiecie i niemal kazde miejsce jest dostepne
przez internet lub telefon komorkowy, powoduje tzw. subiektywna kompresje czasu
i przestrzeni (rys. 1.5). Dzieki pofaczeniom lotniczym niemal kazde miejsce na swiecie jest
dostepne dla cztonka spoteczenstwa ponowoczesnego w ciggu 48 godzin podrézy, a choc
mozliwos$¢ ta nie jest zazwyczaj przez nikogo wykorzystywana, to jej sSwiadomos¢ wptywa

na percepcje $wiata (Harvey, 1991).

Podczas gdy w przesztosci podrézujacy stanowili drobny wycinek spoteczenstwa, obecnie tu-
rystyka jest jedng z najwiekszych dziedzin gospodarki w wielu miejscach $wiata, a znaczna jej

czesc¢ stanowi turystyka miejska. Dzisiaj wszyscy jestesmy pielgrzymami (Frenchman, 2001),
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co stwarza popyt na informacje zwigzane z miejscem i prowadzi do rozwoju. Oczekiwania
co do informacji w Srodowisku miejskim sa zwigzane z kulturg mediéw, poszukiwaniem
nowych doswiadczen i wrazen, a takze z faktem, ze ludzie poruszaja sie obecnie w miejscach

nowych i nieznanych w o wiele wiekszym stopniu niz kiedykolwiek wczesniej.

Mozliwos¢ dogodnego poruszania sig, takze na dalsze odlegtosci, transportem lotniczym
jest szczegolnie istotna dla wspétczesnych mieszkancéw miast, ktérych Richard Florida
(2002) okreslit mianem klasy kreatywnej. W ksigzce The Rise of Creative Class dowodzi na
podstawie badan miast amerykanskich, ze pojawita sie nowa klasa spoteczna — sa to ludzie
zajmujacy sie kreacja innowacji. Zaliczaja sie do niej m.in. artysci, inzynierowie, naukowcy
czy menedzerowie®. Ze wzgledu na swoja liczebnos¢ i site nabywcza klasa kreatywna nie
tylko w decydujacym stopniu generuje wzrost gospodarczy, ale takze narzuca catemu spo-
teczenstwu swoj etos. Wedtug Floridy w tych osrodkach, w ktérych koncentruja sie ludzie
kreatywni, rozwija sie gospodarka, powstajg lub lokalizuja swoje siedziby firmy high-tech,
rosnie zatrudnienie i populacja. Dla cztonkéw klasy kreatywnej, w szczegélnosci dla oséb
tworzacych jej superkreatywny rdzen, mozliwos¢ przemieszczania sie i dostep do trans-

portu lotniczego sg nieodtgcznymi aspektami codziennego zycia.

Miasto sieciowe

Wspotczesnie méwi sie nie tyle o miescie, co o obszarach zurbanizowanych — aglomeracjach,
konurbacjach, regionach metropolitarnych, korytarzach i pasmach urbanizacji. Uzyteczna
metafora jest miasto sieciowe. Okreslenie to (niem. Netzstadt) zaproponowali jako nowy
paradygmat i metafore wspotczesnej przestrzeni zurbanizowanej pod koniec lat dziewie¢-
dziesigtych XX wieku Franz Oswald i Peter Baccini, pracujacy na ETH w Zurychu. Manuel
Castells (1996) wprowadza pojecie network cities, méwigc o miejscach, ktérych znaczenie
wynika nie tylko z kontekstu regionalnego, lecz takze z uprzywilejowanej pozycji w sieci

miedzynarodowych powigzan.

10 Do klasy kreatywnej Florida zalicza okoto 40 mIn Amerykanow, to znaczy w przyblizeniu 30% ogétu zatrudnio-
nych. Ze wzgledu na stopien, w jakim ,kreowanie znaczacych nowych form” odgrywa role w poszczegoélnych ro-
dzajach pracy, Florida wyréznia tzw. ,superkreatywny rdzen” — ok. 10% oséb pracujacych, ktére angazujg sie
w proces kreatywny catkowicie i regularnie, za co sa optacani. Do tej grupy zaliczajg sie: naukowcy, inzynierowie,
informatycy, profesorowie wyzszych uczelni, poeci, pisarze, artysci, ludzie estrady, aktorzy, projektanci, architek-
ci, redaktorzy, filmowcy, postacie kultury, badacze z niezaleznych zespotéw (ang. think-tanks), analitycy oraz lide-
rzy opinii publicznej. Zadania ludzi nalezacych do kreatywnego rdzenia obejmuja nie tylko rozwigzywanie prob-

lemoéw, ale takze ich znajdywanie.
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Jak zauwaza Piotr Wrébel (2012), sie¢ to wspoétczesna metafora przestrzeni miejskiej —
zdecentralizowana, wieloelementowa struktura, kojarzona z sieciami teleinformatycznymi,
oznaczajaca ukfad o elastycznej geometrii; stabilny i spdjny, ale elastyczny i odpowiedni
do opisu wspétczesnej rzeczywistosci. W miescie sieciowym lotniska petnig role istotnych
weztéw na kilka sposoboéw: jako wezty transportowe, wezty aktywnosci gospodarczej oraz

osrodki rozwoju miast.

Miasto a rozwéj zrownowazony i koncepcja miasta zwartego

Zauwazalng tendencja w planowaniu rozwoju miast jest zwrdcenie uwagi na implikacje idei

zré6wnowazonego rozwoju w ramach koncepcji tzw. zréwnowazonej urbanistyki’. We

wspotczesnych realiach cywilizacyjnych rozwdj zrownowazony'? jest uznawany za wiodacy
paradygmat rozwoju cywilizacyjnego. Idee rozwoju zréwnowazonego streszcza pierwsze

zdanie raportu WCED z 1987 roku ,Nasza wspodlna przysztos¢”13: ,Na obecnym poziomie

cywilizacyjnym mozliwy jest rozwéj zrbwnowazony, to jest taki rozwdj, w ktérym potrzeby
obecnego pokolenia moga by¢ zaspokojone bez umniejszania szans przysztych pokoler na

ich zaspokojenie”. Rozwdj zréwnowazony oznacza wiec nie tylko sprawiedliwos¢ w zaspoka-
janiu biezacych potrzeb, ale takze gtebsza koncepcje sprawiedliwosci miedzypokoleniowej.
Wynika stad, ze nalezy radzi¢ sobie z biezacymi problemami w sposéb, ktéry zapewnia trwate

materialne i spoteczne podstawy dalszego rozwoju.

Istota rozwoju zrbwnowazonego jest racjonalne wykorzystanie zasobow i maksymalizacja
korzysci spotecznych, ekonomicznych i srodowiskowych z dziatalnosci ludzkiej. Okreslenie
,zasoby” jest pojeciem bardzo pojemnym; w odniesieniu do miasta zasobami sa np. prze-
strzen, surowce, energia i kapitat, ale rowniez tzw. zasoby ludzkie, kapitat spoteczny czy tez
czas (mieszkancéw). W koncepcji zréwnowazonego rozwoju stosuje sie czesto wprowa-
dzone przez Johna Elkingtona w 1994 roku pojecie tzw. potréjnej linii przewodniej (ang.

tripple bottom line), ktére kieruje uwage na trzy rodzaje kapitatu: ekonomiczny, spoteczny

W literaturze anglojezycznej pojawiaja sie takie okreslenia, jak: sustainable urbanism, ecological urbanism, green urba-
nism, eco-urbanism. Polskie ttumaczenia moga by¢ nieostre i dyskusyjne; tym niemniej wydaje sig, ze najodpowied-
niejsze jest upowszechniajace sie wyrazenie ,zréwnowazona urbanistyka”, gdyz stanowi ogélne okreslenie nurtu
obejmujacego szeroko ujetg problematyke rozwoju i ksztattowania miast w aspekcie zréwnowazonego rozwoju.
Polskie ttumaczenie sustainable development jako ,zréwnowazony rozwoj” jest dyskusyjne i bywa czasem krytyko-
wane jako nietrafne; spotykane alternatywy to m.in. okreslenia ,rozwdj trwaty” czy ,rozwdj podtrzymywany”, ale
w tej pracy stosuje to wyrazenie jako najbardziej rozpowszechnione.

Our Common Future, tzw. Raport Brundtland, od nazwiska przewodniczacej komisji, Gro Harlem Brundtland.
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i naturalny. John Thackara (2010) w ksiazce Na grzbiecie fali. O projektowaniu w ztozonym
Swiecie przedstawia szerokie spojrzenie na potrzebe zréwnowazonego rozwoju. Swoje tezy
opiera przede wszystkim na zatozeniu optymalizacji wykorzystania zasobéw: przestrzeni,
materii, surowcéw, energii, czasu, ludzi itd. Poniewaz debata ekologiczna przyjmuje nieraz
charakter ideologiczny, warto skoncentrowac zagadnienia na efektywnosci, wydajnosci
i racjonalnosci. W rozumieniu Thackary projektowanie (czy tez planowanie) to pojecie
bardzo szerokie — chodzi nie tyle o tworzenie zabudowy, co programowanie wszelkiego
rodzaju ztozonych systemoéw spotecznych i gospodarczych, takich jak cykle zycia produktéw,
sposoby wytwarzania i dystrybucji zywnosci, edukacji, opieki, mobilnosci, czyli wszystkiego

tego, co sktada sie na funkcjonowanie wspdtczesnej cywilizacji.

Poniewaz wiekszos¢ dziatalnosci ekonomicznej odbywa sie w miastach i jest w pewnym
stopniu warunkowana sposobem ich organizacji, w naturalny sposéb w szerokim ujeciu
rozwéj zrownowazany dotyczy miast. W $cislejszym ujeciu wiaze sie z urbanistyka jako
ksztattowaniem formy przestrzennej nowych obszaréw zabudowy w sposéb maksymali-
zujacy potencjat miejsca i dajagcy wartos¢ dodang pod wzgledem spotecznym, ekonomicz-
nym i srodowiskowym. Dlatego coraz powszechniej uwaza sie, ze to wtasnie w miastach
iw dobrej urbanistyce wyzwania wspétczesnego swiata moga znalez¢ wspoélne rozwigzania
Srodowiskowe, spoteczne i ekonomiczne. Rozwigzaniem tym moze by¢ ksztattowanie miast
i regionéw, pozwalajace na redukcje zaleznosci od ropy naftowej i rbwnoczesnie zmniejszenie
emisji dwutlenku wegla, minimalizowanie kosztéw dla przecietnych gospodarstw domowych,

a takze tworzenie zdrowego, zintegrowanego miejsca dla zréznicowanych spotecznosci.

Przyjecie koncepcji rozwoju zréwnowazonego implikuje sposdb ksztattowania srodowiska
zbudowanego. Jak pisze Tigran Haas (2012): ,zréwnowazona urbanistyka staje sie klamra
faczaca architekture, planowanie i projektowanie urbanistyczne, ktére w wiekszym stopniu
odnosi sie do problematyki zréwnowazonego rozwoju, preznosci ekonomicznej, zdrowia
i bezpieczenstwa publicznego, ekosysteméw, zarzadzania zasobami naturalnymi, perma-
kultury, zielonego, ekologicznego budownictwa, energooszczednosci, dostepnosci i mobil-
nosci, a takze proekologicznego rozwoju ekonomicznego”. Z tego ujecia wynika holistyczne
podejscie do problematyki rozwoju miast w trzech skalach. Po pierwsze, policentrycznej
struktury regionéw, metropolii i miast. Po drugie, tkanki miejskiej i sieci komunikacyjnej
dzielnic, sasiedztw i osiedli. Po trzecie, mikroskali: kwartatu, budynkéw, pierzeii zagospodaro-

wania przestrzeni publicznej.
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Szeroko rozpowszechniong implikacja idei zréwnowazonego rozwoju dla przestrzeni miej-
skiej jest koncepcja miasta zwartego, okreslanego tez jako miasto krétkich odlegtosci
(ang. city of short distances). Definiowane w opozycji do miasta rozlewajacego sie na
przedmiescia, miasto zwarte oznacza relatywnie wyzsza intensywnosc zabudowy, a w kon-
sekwencji mniejsze zuzycie zasobdw: mniejszg terenochtonno$¢, mniejsze jednostkowe
naktady na infrastrukture itd. W odniesieniu do zycia mieszkancow istota miasta zwartego
jest podniesienie jakosci zycia przez redukcje potrzeb transportowych, a wiec zminimalizo-
wanie zuzycia zasobow, jakimi sg czas i pienigdze. Z idea miasta zwartego powiagzana jest
wiec bezposrednio idea tzw. zrownowazonej mobilnosci. Oznacza ona redukcje potrzeb
transportowych dzieki odpowiedniej strukturze funkcjonalno-przestrzennej oraz stwarzanie

warunkoéw do korzystania z proekologicznych i wydajnych energetycznie srodkéw transportu.

Okreslenie,miasto zwarte” jest powszechnie stosowane, lecz rzadko precyzyjnie definiowane.
Przyktadowo Rod Burgess (2000) proponuje ogdlng definicje ,wspdtczesnego dazenia do
miasta zwartego jako zwiekszenie gestosci zabudowy i gestosci zaludnienia w miastach,
intensyfikacji aktywnosci gospodarczej, spotecznej i kulturalnej oraz ksztattowanie formy
i powigzan zespotéw zabudowy w celu osiggania korzysci sSrodowiskowych, spotecznych
i ekonomicznych zwigzanych z koncentracja funkcji miejskich”. Zwraca sie uwage na efekty
synergiczne i mnoznikowe oraz dziatajgce w zwartej strukturze miejskiej pozytywne sprze-
zenia zwrotne, ktérych wynikiem sa m.in. mniejsze zuzycie energii i czasu potrzebnego na
transport, stymulacja kontaktéw spotecznych oraz wzrost korzystania z lokalnych ustug,

a w konsekwenc;ji korzysci dla lokalnej bazy ekonomicznej.

W ekonomii istnieja dwie zasadniczo odmienne koncepcje zapewnienia podstawy do dalsze-
go rozwoju: silna trwatos¢ (ang. strong sustainability), ktéra postuluje zachowanie zaréwno
zasobow naturalnych, jak i — dodatkowo — wszelkich pozostatych zwigzanych z dziatalno-
$cig cztowieka, oraz staba trwatos$¢ (ang. weak sustainability), ktéra wymaga tylko, by catko-
wita suma zasobéw zostata zachowana, tzn. wyczerpywanie kapitatu przyrodniczego moze
by¢ uzasadnione, pod warunkiem ze wyréwnywane jest akumulacja pozostatych zasobdw,
tj. kapitatu ludzkiego oraz kapitatu materialnego, wytworzonego przez cztowieka. Powstato

tez wiele teorii bedacych wariacja na temat tych podstawowych zatozen, np. dopuszczajaca

Okreslenie compact city wprowadzili w 1973 roku dwaj matematycy George Dantzig i Thomas Saaty, poszukujacy
modelu bardziej wydajnego wykorzystania zasobéw w stosunku do rozlewajacych sie przedmies¢. Okreslenie to
taczy sie tez z ruchem krytyki modernistycznej urbanistyki od lat szes¢dziesigtych XX wieku.
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wykorzystanie zasobow wyczerpywanych w tempie odpowiadajgcym tempu tworzenia ich

odnawialnych substytutéw (Zylicz, 2010).

Dlatego w odniesieniu do lotnisk i stref okotolotniskowych implikacje przyjecia koncepcji
zrébwnowazanego rozwoju moga by¢ réznorakie. Z jednej strony transport lotniczy jest
odpowiedzialny za emisje znacznej ilosci zanieczyszczen czy dwutlenku wegla, dlatego
w podejsciu skrajnie ekologicznym traktowany jest jako co$ ztego, co negatywnie wptywa
na $rodowisko naturalne. Z drugiej strony, jesli przyjmiemy, ze uszczerbek kapitatu przyrod-
niczego w wyniku dziatalnosci lotniczej moze by¢ skompensowany przez korzysci w innych
dziedzinach, to otwiera to pole do poszukiwan synergicznych rozwigzan, tak by uszczerbek

ten byt jak najmniejszy, a korzysci i efekty mnoznikowe jak najwieksze.

1.3. LOTNISKO JAKO ELEMENT TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Porty lotnicze s weztami komunikacyjnymi nie tylko w ramach systemu transportu lotnicze-
go, ale takze w ramach multimodalnego systemu transportu. Im wieksza jest liczba pasazeréw
i operacji lotniczych na lotnisku, tym wieksze znaczenie maja regionalne potaczenia drogowe
i kolejowe, ktdére znacznie utatwiajg komfort podréznych i wptywaja na atrakcyjnosc loka-
lizacji strefy okotolotniskowej. To whasnie dobre skomunikowanie stref okotolotniskowych

jest jednym z powoddw, dla ktérych przyciggaja one kolejne funkcje i inwestycje.

Okreslenie transport intermodalny oznacza powigzanie miedzy réznymi srodkami trans-
portu. W praktyce jednak, jak zauwaza Sebastian Gosciniarek (2013), wiekszos¢ podrézy
jest intermodalna, a to, co dzi$ nazywamy intermodalnoscia, to od wiekdw byto po prostu
budowaniem systeméw transportowych z sensem. Na przyktad juz w $redniowieczu polskie
zboze transportowano wozami do rzek, nastepnie tadowano na barki i Bugiem oraz Wista
transportowano do Gdanska, gdzie przetadowywano je na statki i wysytano do Amsterda-

mu — i dziatato to sprawnie bez systemdéw komputerowej logistyki itp.

Intermodalnos¢ oznacza podréz ze zmianami srodkdw transportu na réznych odcinkach.
Jest czymg innym niz multimodalnos¢, ktdra wiaze sie zsama mozliwoscia pokonania drogi
réznymi srodkami transportu (np. albo samolotem, albo pociggiem), orazintramodalnosg,
czyli mozliwo$¢ przebycia réznych mozliwych tras lub dokonania przesiadek w ramach

jednego srodka transportu.
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Niezbedne dla funkcjonowania portu lotniczego s potaczenia drogowe. Zazwyczaj s3 to
drogi szybkiego ruchu lub autostrady z bezposrednim zjazdem z wezta do terminalu. Same
terminale s obstugiwane petla drég jednokierunkowych, gdzie priorytetem jest przepusto-
wos¢, a takze maksymalizacja dostepu do terminalu, zgodnie z priorytetami: takséwki, busy
i autobusy, krotki postéj samochodem, wypozyczalnie samochodoéw, parking krétkotrwatego
postoju i parking dtugoterminowy. Bezposrednio przed terminalem drogi czesto rozwidlaja
sie na wiele paséw, pomiedzy ktérymi znajduja sie wysepki, co pozwala na zwielokrotnienie
miejsca, w ktorym mozliwe jest komfortowe wsiadanie i wysiadanie z pojazdow (rys. 1.6).
W przypadku rozréznienia na hale odlotéw na wyzszej kondygnacji i hale przylotéw na

nizszej takze dojazdy do terminalu s zazwyczaj rozmieszczone na dwéch kondygnacjach.

Nieodzownym elementem infrastruktury lotniska sg parkingi, z rozréznieniem na krotki
postéj stosunkowo blizej terminalu oraz dtugi postéj — dalej, ale taniej. Sg to zaréwno
wielkoobszarowe parkingi terenowe, jak i parkingi wielopoziomowe, a czesto okazuje sie,
ze parkingi terenowe moga petnic role rezerw terenowych pod przyszte inwestycje okoto-

lotniskowe (np. hotel budowany w miejscu dawnego parkingu na Lotnisku Chopina).

Do infrastruktury transportowej naleza tez wypozyczalnie samochodoéw, zlokalizowane
zazwyczaj W tej czesci parkingu, ktéra znajduje sie najblizej terminalu. Coraz czesciej po-
jawiaja sie tez wypozyczalnie dziatajace w systemie wspétuzytkowania samochodoéw (tzw.
car sharing), polegajacym na udostepnianiu pojazdéw przez operatoréw floty. Najwiekszym
tego typu systemem jest obecnie amerykanski Zipcar, ktéry ma wypozyczalnie na kilkunastu
lotniskach w USA (Steinberg, Vlasic, 2013). Dalszym rozwinieciem idei wspétuzytkowania
samochodéw sg systemy osobistej mobilnosci na zagdanie (ang. Mobility on Demand — MoD).
System taki polega na udostepnieniu floty lekkich, napedzanych elektrycznie pojazdow
w strategicznie roztozonych na terenie miasta stacjach wypozyczania i tadowania, tak by
byly jak najtatwiej dostepne, w celu rozwigzania tzw. problemu pierwszego i ostatniego
kilometra, tzn. do zapewnienia komunikacji pomiedzy stacjami przesiadkowymia domem

czy miejscem pracy, np. lotniskiem.

Dla obstugi podréznych korzystne jest skomunikowanie terminalu komunikacja kolejowa.
Pierwszy na $wiecie terminal powigzany z miastem linig kolejowa i bezposrednio pofaczony
podziemnym przejsciem ze stacja kolejowg zbudowano na londyriskim lotnisku Gatwick,
dawniej zwanym Eastle Southampton, ktéry powstat przy linii kolejowej Londyn-Brighton.

Obecnie bezposrednie powigzanie transportem kolejowym jest pozadanym elementem
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infrastruktury lotniskowej. Najkorzystniejsze, a zarazem najdrozsze jest zintegrowanie stacji
kolejowej z terminalami w ramach tego samego budynku (np. na lotnisku w Kopenhadze,
podlondynskim Stansted itp.). Alternatywnie stosowane sg lokalizacje stacji w poblizu
terminalu i wygodne powigzania ciaggiem pieszym, np. podziemnym, lub napowietrznym

mostem z ruchomym chodnikiem (tzw. skywalk).

Oczywiscie intermodalno$¢ nie musi zawsze oznaczac kolei, a zwtaszcza na mniejszych lotni-
skach komunikacja zbiorowa jest zapewniona przez prywatne i publiczne linie autobusowe,
busy itp. Dla komfortu podréznych podstawowe znaczenie maja: bezposrednios¢ potaczen,
dostepnos¢, czestotliwosé, koszt oraz punktualnosé obstugi, a takze czytelne i bezposrednie

powiazania piesze do przystankéw.

We wspotczesnym miescie, zwtaszcza w kontekscie idei zréwnowazonego rozwoju, istotne
znaczenie ma komunikacja rowerowa, ktéra jest energooszczednym, tanim i zdrowym
sposobem poruszania sie po miescie, niemajacym negatywnego wptywu na srodowisko
naturalne. Zaletami komunikacji rowerowej sa wydajnos¢ energetyczna, korzysci zdrowotne,
niskie koszty, dostepnos¢, a takze niska terenochtonnos¢. Choc ze wzgledu na peryferyjne
potozenie lotnisk jej rola jest oczywiscie ograniczona, to komunikacja rowerowa jest coraz
czesciej uwzgledniana w koncepcjach obstugi komunikacyjnej lotnisk przede wszystkim
po to, by umozliwia¢ dojazdy do pracy osobom pracujgcym na lotnisku. Przyktadowo takie
kompleksowe ujecie transportu rowerowego jest elementem strategii zrbwnowazonego

transportu na lotnisku w Manchesterze.

Lotniska sg miejscami, w ktérych nieraz wprowadza sie tez nowe, awangardowe rozwigza-
nia transportowe, takie jak lekkie kolejki czy indywidualny transport miejski (ang. Personal
Rapid Transit — PRT), oparty na niezaleznie poruszajacych sie  kapsutach” Jedng z pierwszych
realizacji takiego systemu wprowadzono na londyrskim lotnisku Heathrow. System ULTra
(ang. Urban Light Transit — lekki transport miejski) zastapit potaczenie autobusowe miedzy
terminalem 5 a parkingiem samochodowym i po fazie testowej jest w petni funkcjonalny od
jesieni 2011 roku. System skfada sie z matych, czteroosobowych ,kapsut” (automatycznych,
autonomicznych, elektrycznych samochodéw bez kierownicy). Wsiadanie i wybieranie
miejsca docelowego odbywa sie na specjalnych stacjach. System dziata w petni automa-
tycznie, bez koniecznosci ingerencji kierowcy. Dzieki zminimalizowaniu czasu oczekiwania
(95% pasazeréw czeka mniej niz minute) oraz szybszej wymianie pasazeréw czas podrozy

na obstugiwanym odcinku skrécit sie okoto trzykrotnie (Miles, 2011).
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Rys. 1.6. Przyktady rozwiazar komunikacyjnych
w portach lotniczych

Powyzej: Strefa przedterminalowa na lotnisku Chopina
w Warszawie. Dojazd dla samochodéw i autobuséw, przy-
stanki autobusowe, postdj takséwek, przystanki buséw itd.

Na sasiedniej stronie:

A. Zjazd autostrady do tunelu pod ptyta lotniska, Schiphol

B. Przystanki autobusowe przed terminalem, Schiphol

C. Stacja kolejowa, Warszawa

D. Sciezka rowerowa prowadzaca do terminalu, Gdansk

E. Skytrain - lekka kolej jednoszynowa (monorail), Diisseldorf

F. Kapsuta systemu ULTra na lotnisku Heathrow, (CC) Moshrunners, 2012
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1.4. ROZWOJ FUNKCJONALNY TERMINALU | STREFY OKOLOLOTNISKOWE)J

W historii rozwoju miast lokalizacje w poblizu weztéw transportowych przyciggaty inwestycje
i stawaty sie osrodkami intensywnego zagospodarowania przestrzennego. Podobne zjawisko
mozna zaobserwowac w przypadku lotnisk, a wraz ze wzrostem liczby przewozonych pasa-
zerdw i fadunkéw nasila sie tez tendencja przyciggania dodatkowych funkgji komercyjnych.
Jak zauwazaja Kasarda i Appold (2012): ,w miare swojego rozwoju strefy okotolotniskowe
przyciagaja funkcje, ktére nie wigzg sie bezposrednio z lotnictwem, ale taczg sie z tymi
firmami, ktére sg z nim zwigzane”. Kasarda (2009) uwaza, ze na zagospodarowanie strefy

lotniskowej maja wptyw cztery zasadnicze czynniki:

przedsiebiorstwa zajmujace sie ustugami transportu lotniczego (pasazerskiego i cargo),
przedsiebiorstwa, ktdre czesto korzystaja z transportu lotniczego,

przedsiebiorstwa, ktére zaspokajajg dodatkowe potrzeby pasazeréw lotniczych i pracow-
nikéw dwéch poprzednich typéw organizacji,

przedsiebiorstwa, ktére po prostu potrzebuja dobrze skomunikowanych terenéw inwesty-
cyjnych i wybieraja tereny dostepne w sasiedztwie lotniska, cho¢ sama blisko$¢ lotniska

niekoniecznie jest im potrzebna.

Te cztery czynniki powoduja zagospodarowanie strefy okotolotniskowej w sposéb samoistny

i organiczny, roztozony w czasie.

Wspotczesnie pojawia sie nowy model biznesowy uzytkowania terenu. Rozwdj, ktory wezes-
niej nastepowat organicznie, zostaje ustrukturyzowany i przy$pieszony dzieki wykorzystaniu
wczesniejszych doswiadczen innych portéw lotniczych. Podstawa takiego rozwoju jest obser-
wacja, ze pasazerowie i firmy zlokalizowane w strefie okotolotniskowej maja niezaspokojone
potrzeby, ktére mozna by spetni¢, a przede wszystkim, ze lotniska i ich partnerzy biznesowi
moga odnosic znaczne korzysci finansowe zwigzane z zaspokojeniem tych potrzeb (Kasarda,
2009). Dlatego coraz czesciej na istniejacych i nowo planowanych lotniskach wprowadzany

jest model zintegrowanych zespotéw komercyjnych, przynoszacych dodatkowe zyski.
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Ewolucja funkcjonalna terminalu pasazerskiego

Centralnym elementem strefy lotniskowej pozostaje terminal pasazerski, ktory obrasta
szeregiem dodatkowych funkgji dla podréznych. S3 to juz nie tylko sklepy wolnoctowe
i gastronomia, ale wyspecjalizowane ustugi: butiki, restauracje i bary réznej kategorii, ga-
lerie handlowe, banki, kina i inne atrakcje rozrywkowe i kulturalne, loze dla pasazeréw VIP,
kaplice, centra biznesowe, salony kosmetyczne, centra sportowe. Na polskich lotniskach
trend ten dopiero zaczyna sie uwidacznia¢, a dodatkowe funkcje ograniczajg sie do han-
dlu, gastronomii i podstawowych ustug, z ktérych podrézni moga skorzystac, czekajac na
samolot. Jednak takze tu pojawiaja sie nowe funkcje, jak np. salony kosmetyczne, miejsca
zabaw dla dzieci czy kaplice. Na najwiekszych swiatowych lotniskach jest to juz caty szereg
wyspecjalizowanych funkcji biznesowych, handlowych, ustugowych, a takze rekreacyjnych
i kulturalnych. Przyktadowo na lotnisku Changi w Singapurze znajduja sie kina, centra fitness
i palmiarnia, na amsterdamskim lotnisku Schiphol — kasyno i filia galerii sztuki Rijksmuseum,
a na lotnisku we Frankfurcie nad Menem klinika obstugujaca rocznie przeszto 36 000 pa-
cjentéw. W 2010 roku na miedzynarodowym lotnisku w Hongkongu otwarto najwieksze na
Swiecie lotniskowe centrum biznesowe o powierzchni przeszto 1500 m2. Na lotnisku Atatiirk
w Istambule jest osiem meczetéw otwartych przez cata dobe: po dwa w strefie check-in,

w strefie tranzytowej, w hali przylotéw i w hali odlotéw.

Celem rozwijania dodatkowych funkcji moze by¢ poprawa jakosci obstugi, redukcja poczucia
zmarnowanego czasu podczas oczekiwania na samolot, zmniejszenie stresu zwigzanego
z podrozg i generalna poprawa wrazenia podréznych z pobytu na lotnisku, co moze sie
przyczyni¢ do wyboru danego lotniska w przysztosci. Jednak podstawowe znaczenie maja
wzgledy ekonomiczne. Na najwiekszych portach lotniczych przewijajace sie codziennie
setki tysiecy podroznych tworza grupe konsumentéw duzo wieksza niz w centrach $redniej
wielkos$ci miast czy centrach handlowych (Kasarda, 2010). Ponadto grupa ta reprezentuje
zazwyczaj osoby o ponadprzecietnych dochodach, a typowy konsument takze jest sktonny

przeznaczy¢ wiecej pieniedzy na wydatki zwigzane z podréza.

Specyficzng funkcje petnia hotele, lokalizowane jak najblizej terminalu, a czasem w tym
samym budynku (rys. 1.7). Zwifaszcza na lotniskach przesiadkowych obstugujacych loty
miedzykontynentalne s3 to miejsca funkcjonujace cata dobe i dostosowane do potrzeb
0s6b z roznych stref czasowych. Sa to hotele o ré6znym standardzie: od luksusowych, przez

biznesowe i turystyczne, po takie jak kapsutkowy Yotel na lotnisku Schiphol, w ktérym mozna
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Rys. 1.7. Hotel Tulip Inn nadbudowany na budynku

terminalu lotniska w Eindhoven

wynajac¢ kapsute nawet na kilka godzin snu. Odpowiednio uksztattowane przestrzenie moga
wspomagac dostosowywanie sie do zmiany strefy czasowej czy klimatycznej albo dawac
mozliwos¢ spotkania oséb przylatujacych z réznych czesci swiata i powrotu bez koniecznosci

przestawiania zegara biologicznego na czas lokalny.

Na styku infrastruktury ,airside” i strefy przedterminalowej lokuje sie infrastruktura zwigza-
na z obstuga techniczng samolotéw, bazy paliw, terminal cargo, terminal general aviation,

obstugujacy mate, prywatne samoloty itp.

Oprocz rozwijania handlu i ustug dla podréznych znajdujacych sie w samym terminalu,

dodatkowe funkcje rozwijaja sie takze w strefie ogdlnodostepnej lotnisk (strefa landside”).
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Sa to m.in.: handel detaliczny, sklepy wolnoctowe, banki i ustugi finansowe, obstuga ko-
munikacyjna: przystanki autobusowe, dworzec kolejowy, wypozyczalnia samochodéw,
przystanek takséwek; dodatkowe funkcje w strefie ogéInodostepnej — hotele, kina, muzea,
galerie sztuki; kasyna; biura; centra konferencyjne i wystawowe; sport i rekreacja: fitness,
spa, bawialnie dla dzieci; ustugi medyczne i wellness; kaplice i wiele innych; funkcje zwia-
zane z obstuga pasazeréw: catering, pralnie itp. Istotne pozostajg oczywiscie nadal funkcje
zwigzane zaréwno z obstuga samolotéw (bazy paliw, serwis), jak i funkcje przemystowe,
w tym logistyka i dystrybucja; cargo, obrébka débr szybko psujacych sie, przemyst lotniczy,
specjalne strefy ekonomiczne. Przyktadowe, mozliwe funkcje rozwijajace sie w porcie lot-

niczym i w jego otoczeniu pokazano na schemacie (rys. 1.9).

Kup ksigzke

Rys. 1.8. Centrum deportacyjne przy amsterdam-

skim porcie lotniczym Schiphol. Réwniez dla tego
rodzaju funkgji korzystna jest lokalizacja w poblizu
lotniska.
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REGION

GOSPODARKA
ZORIENTOWANA
NA LOTNISKO

PARKI
PRZEMYStOWE
TERMINAL
OBStUGA PASAZEROW PARKI
HANDEL DETALICZNY BIZNESOWE
GASTRONOMIA ENCYINI
INNE USEUGI
PARKINGI
INTERMODALNA ROZRYWKA
KOMUNIKACJA | KULTURA
REKREACJA
WYPOCZYNEK
NOWE
DZIELNICE

MIAST

OSIEDLA
MIESZKANIOWE

Rys. 1.9. Schemat rozwoju funkcjonalnego portu

lotniczego i jego otoczenia

Opracowanie wiasne na podstawie Gliller, Giller,
2003 oraz Stein 2010
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1.5. ODDZIALYWANIE EKONOMICZNE, SPOLECZNE | SRODOWISKOWE

Porty lotnicze to ztozone, wielkie instytucje, ktérych oddziatywania i relacje funkcjonalne
siegaja daleko w gtab obszaréw metropolitarnych. Rozwdj przestrzenny zwigzany z lotni-
skami stwarza wiele mozliwosci, m.in. poprzez tworzenie nowych miejsc pracy i nowych
zrédet dochodu. Jednak pojawiaja sie tez zagrozenia i konflikty: przestrzenne, ekonomiczne,

spoteczne, srodowiskowe czy kulturowe.

Jak zauwaza Robert Freestone (2009): ,Tradycyjne reakcje typu »nie na moim podwdrku«
w opozycji do rozwoju lotnisk ewoluuja w bardziej ogdlng krytyke przemystu lotniczego
zwigzang np. ze zmianami klimatu. Probg mediacji konfliktu pomiedzy prowzrostowym
stanowiskiem przemystu lotniczego i bardziej sceptycznymi perspektywami jest koncepcja
»zréwnowazonego rozwoju lotnictwa« (ang. sustainable aviation). Istotne wydaje sie powig-
zanie planowania rozwoju lotnisk z szerszym planowaniem zréwnowazonych obszaréw

miejskich i regionow”.

Porty lotnicze sg uznawane za jeden z gtéwnych czynnikéw stymulujacych rozwéj spoteczno-
-gospodarczy regionéw. Obejmuje to zwiekszanie mobilnosci ludnosci, wzrost atrakcyjnosci

regionu dla inwestoréw dzieki tatwiejszemu dostepowi do $wiatowych rynkdéw, rozwdj

turystyki, a przede wszystkim tworzenie miejsc pracy. Zaleznie od tego, jak bardzo efekty

te sg zwigzane z lotnictwem, wyroéznia sie efekty: bezposrednie (ang. directimpact), ktére sa
catkowicie lub w wiekszosci zwigzane z funkcjonowaniem lotniska, posrednie (ang. indirect
impact), powstajace dzieki dziatalnosci gospodarczej prowadzonej poza lotniskiem, ktéra
mozna przypisac jego istnieniu, indukowane (ang. induced impact), zwigzane z efektem

mnoznikowym inwestycji, a takze tzw. efekt katalizatora (ang. catalyticimpact) (Marciszewska,
2010, za ACI Europe/York Aviation 2004).

Nieuniknione uboczne efekty srodowiskowe funkcjonowania lotnisk stanowig potencjalne
zrédto konfliktu z okolicznymi mieszkaricami. Najbardziej szkodliwym elementem jest hatas,
ktéry oddziatuje na znaczne obszary. Sporzadzane mapy akustyczne wokét lotnisk pokazuja
strefy ucigzliwego hatasu w obszarach wzdtuz drég startowych, w odlegtosci od kilku do
kilkunastu kilometréw. Uciazliwos¢ hatasu zalezy od wielu czynnikéw, w tym czestotliwosci
lotow, typu i wielkosci samolotéw. Hatas dla okolicznych mieszkancow jest szczegdlnie
ucigzliwy w nocy; z drugiej strony portom lotniczym zalezy na jak najpetniejszym, wiec

takze nocnym wykorzystaniu infrastruktury.
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Rys. 1.10. Samolot Boeing 747-400 linii Qantas
podchodzacy do ladowania na londyrskim

lotnisku Heathrow, widoczny nad domami przy
Myrtle Avenue, po potudniowo wschodniej stronie

lotniska

Fot. Adrian Pingstone, 2004 (na licencji CC)
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W warunkach polskich zgodnie z Prawem Ochrony Srodowiska akustyczne oddziatywanie
jest podstawg wyznaczania wokét lotnisk obszaru ograniczonego uzytkowania, co z jednej
strony pozwala mieszkar\com na uzyskiwanie odszkodowan czy doptat do izolacji akustycz-

nej, ale z drugiej ogranicza mozliwos¢ budowy doméw i zmniejsza warto$¢ nieruchomosci.

Innym efektem ubocznym jest zanieczyszczenie — na poziomie ogélnym dwutlenkiem we-
gla przyczyniajacym sie do efektu cieplarnianego, a na poziomie lokalnym i regionalnym
gtéwnie tlenkiem wegla, tlenkiem azotu, niespalonymi weglowodorami, lotnymi zwigzkami
organicznymi oraz dwutlenkiem siarki (Berthon, 2010). Przy pomiarze zanieczyszczen nie
mozna odizolowac znacznikéw zanieczyszczenia wynikajacego z transportu lotniczego, ale

szacuje sie, ze transport powietrzny przyczynia sie do globalnej emisji gazéw cieplarnianych
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rzedu 2 -3%, z czego potowa to emisja wytworzona przez aktywnosc¢ okotolotniskowa (ruch
naziemny zwigzany z dojazdem do lotniska). Transport powietrzny odpowiada za ok. 10%
koncentracji zanieczyszczer wokét lotnisk w gesto zaludnionym regionie i za ok. 20% za-
nieczyszczen dla lotnisk usytuowanych poza aglomeracja, z tym ze poziom zanieczyszcze-
nia lokalnego jest zalezny od warunkéw meteorologicznych, takich jak wiatr, nastonecznie-

nie czy wysokos¢ chmur (Berthon, 2010).

PODSUMOWANIE

Porty lotnicze petniag szczegélng role dla wspétczesnych obszaréw zurbanizowanych, za-
pewniajac powigzania niezbedne do funkcjonowania w globalnej gospodarce. Uznawane
s za jeden z gtéwnych czynnikéw przyczyniajacych sie do rozwoju miast i regionéw, a réw-
noczesnie lokalnie stajg sie osrodkami intensywnego rozwoju przestrzennego. W poblizu
lotnisk, w tzw. strefie okotolotniskowej, rozwija sie coraz wiecej nowych funkcji bezposred-
nio lub posrednio zwigzanych z lotnictwem lub po prostu korzystajacych z prestizowej i do-
brze skomunikowanej lokalizacji. Procesy te dotyczyty dotychczas przede wszystkim duzych,
przesiadkowych portéw lotniczych (ang. hub), skupiajacych ruch w ramach tzw.,,systemu
piasty i szprych”, ale obecnie tendencja ta jest zauwazalna réwniez przy mniejszych lotni-
skach. Proces zagospodarowania stref okotolotniskowych przebiegat poczatkowo w spo-
séb spontaniczny, bez odgdérnego planowania, co prowadzito do réznego uksztattowania
struktury funkcjonalno-przestrzennej, zgodnie z lokalnymi warunkami ekonomicznymi,
geograficznymi i innymi. Natomiast coraz czesciej rozwoj ten jest planowany i stymulo-
wany w ramach miejskich i regionalnych strategii rozwoju oraz kompleksowych przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych. Przykfady i modele rozwoju takich stref beda szczegétowo opisane

w nastepnym rozdziale.
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lecz takZe punktami wezlowymi, w ktdrych taczy sie lokalnodc | globalnosc. Wezly transportowe zawsze odgrywaly istotng
role w razwoju miast. Porty, stacje kolejowe czy wazniejsze skrzyzowania drég byly miejscami intensywnych knnnkmw. w
rozwijaly sig struktury osadnicze. Jako uprzywilejowane lokalizacje preyciqgaly imwestycje i stawaly ﬂeﬁmdkmimmm
gospadarczego. Podobne zjawisko mozna zaobserwowad w przypadku lotnisk. Wraz ze warostem liczby p

pasazerdw | ladunkéw terminale obrastaja dodatkowymi funkcjami. Strefy okololotniskowe to miejsca presﬁhﬂeldubﬂ!
skomunikowane. Kumulacja inwestycji na zasadzie efektu kuli énieinej prowadzi do tworzenia nowego wpumolﬁw
zabudowy, nazywanych Airport City. 53 to miejsca, gdzie kencentruje sig przeplyw ludzi, dobr i kapitalu | gdzie ogni

sie procesy urbanizacji w globalnej gospodarce. Ale czy Alrport City ma sie tak do city jak galeria handlowa do qa[uﬂ al&’q
park przemystowy do parku? Czy moie tam powstac przestrzen miejska, a jedli tak, to jakiego mﬁa}hjﬁt o miasto?
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Dr inz. arch. Michat Stangel — architekt, urbanista, adiunkt w Katedrze Urbanistykl | Planowania
Prrevtrzeniego na Widdale Architsduny Politechnili SLydde] Stypendysta Fulbrghta w Madsachiitetts nstiute

of Fechnology, W katach 2004 - 2005 pracewat w firmde EDAW mun. prey propektach rewdializach Nissau § terendw

ol prcich w Londynde. Autor | wipdisutor kikuddedec opracowan urbanistycrnych, w itym koncepcji zagospada-
rervanda Wrely opiinodostspne] Portu Lotnkirego Kabowico, Ladrsat (w sespotach) chanad mestu konkrsdiy k-
nistycrno-architekionicamych, w tym | nagrody w misdnymanodosym konkurde Krakivw — Noiwa Huta Prisziosd

{200 20, Cricewek Lebey Ur bandstda, wicepeezes katowickiego odd dadu Teavarnystwna Uirbanistéw Podakach,
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